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Kiedy wspomniemy na wielkość, na rozmaitość zasobów Anglji, 
na bajeczne niemal postępy jćj handlu, na daw hhi bio 
wagi, dziwić „się przychodzi że tak wolne ulejiszała | uc oszonarała 
u siebie kommunicyjne środki; a jednakże położenie, je] tojograficzńe 
takiego jest rodzaju, że wcześnie uczuć musiała potrzebę przyspiesze- 
nia przewozów. 7 jednéj strony bowiem, fabryczne jéj okregi naj 
ważniejsze leżą blisko jeograficznego JE) rodia; 7 dragi, grunt jéj 
zawiera obfite bogactwa kopalne i przedstawia przemysłowi nież 
czerpane zasoby żelaza 1 wegla kamiennćzo. A le e obie 
lat temu, Anglja szła dopiero po Mii ic kich "mocarstwac 

0 ladus w stój, gałęzi materjalnej cywilizacji. 
pa By ubiegłego Kaleet towary w Szkocji przewożono 
na koniach. Czas jakiego potrzeba było na krótkie nawet podróże 
w. ludnych miejscowościach, dziś wydaje się niepodobnym do uwierze- 
nia. Sir Henry Parnell świadczy, że zwyczajny posłaniec z Edymbar- 
ga do Selkirk; (odległość, pół dziesiątój míli) potrzebował dwa tygodnie 
tam. i napowrót. W. 1750 r., wóz publiczny między Edymburgiem 
i Glasgowem „chodzący (10 mil) jechał półtora dnia W Ł763 n, 

iedzy Londynem i Edymburgiem jeden tylkó” chodził „powóz publi- 
e 3 a razy, na miesiąc, 4 podróż trwała dni piętnaście. Droga za- 
pi dziś ze droge żelazną z Liwerpóolu do bety na 
którój tysiące podróżnych przewija się dziennie, z szybkością 25 do 30 
mil angielskich na godzinę, odbytą: była jest temu właśnie lat siedm- 
dziesiąt pięć, przez Artura /! ounga, który zostawił następujący stanu 
jéj pin . w Odos . . ,. . 
-o3 „Nie mogę: znaleść wyrazów na opisanie tej piekielnej drogi. 
Wzywam najimocnićj. podróżnych, którychby zła gwiazda ję te strony 
'zapędziła, aby: wszystko poświęcih „byle uniknąć tćj przesłętćj UA 
- prawy; bo można: się założyć 0 tysiąc przeciw jednemu, że na niej 
krk skręcą acomajmnie]  złamią ręsę lub nogę. Co krok A. 
kasz tam wyboje na dwa łokcie głębokie, pełne błota nawet 4 ecie. 
Łatwo sobie wyobrazić coto. musi, być na jesieni i W, zimie: Jedy- 
-nym środkiem naprawy takiego porządku rzeczy, jest rzucanie kamie- 
mi w te doły, chciałem powiedzieć przepašći, przez co powozy oxro- 
e sę wstrząsoją ji zapadają. Mnie samemu trzy razy złamały się 
= i osie na; osmnastu milach tćj przeklętćj drogi.“ 
R rzy kóńcu ostatniego wieku, przewóż towarów furmanami nie 
ilko odbywał się nieznośnie powoli, ale'i po cenach tak wysokich, 
"że używać g0 można było” jedynie sdo produktów fabrycznych ana- 
_alićj wóftóści, a objętości niewielkićj / 1 tak; 
- Udyn wiecu ła 325:franków za” ton; z Liverpoola do M: nehestru 
BO franków. Aykoy sęki i sika KOP zabierające,, jak węgle 
"Kathieńne i żełażo, tw tyćh>' tylko miejsca rp br być. inogły, do 
których można było spławiać”je wodą. i „Kana 'Rridgwataro òdphiero 
i nher toka rozpoczęto. . Powodzenie: tego przedsięwzięcia 77 
uwagę kilku innych wielkich właścicieli: yasla yaw! qsbyim 


-czne petycje z bardzo żywemi: skargatni. 


taryfa frachtu, z Lon- 


„sięwzięcia, rozwięzując w sposób. najbsędzićj, zadawalając 
przewozu podróżnych. na drodze śdaioż, -W.istocie, m wie otwo- 


Utworzyły się kompgnje kanałów i- wnet zaprowadzoną została 
pyszna sieć spławów pokrywająca Anglję. Nie potrzebując © obawiać 
się żadnćj konkurencji dróg lądowych, których zły stan pogorszał 
jeszcze opłakany system myta drogowego, kompanie te rychło objęły 
w monopol. przewóz: towarów: i "ogromne ztąd zebrały zyszie Na- 
próżno rywalizujące wzniesióno linje; wspólny interes szłonił nowe 
1 stare do zjednoczenia; tym sposobem nikuęła wszelka - konkurencja 
a publiczność. płacić musiała monopolłowi ceny wygórowane: 

Handel angielski dość długo znosił ten system uciążliwy. Przy- 
pominał sobie bowiem, że: przed zaprowadzeniem kanałów, | nie miał 
żadnego środka transportu, «t-"wolał - słusznie płacić drogo jak towa- 
ry swoje trzymać na składach.  Kompanje przeto:spokojnie dalćj cią- 
gnęły swe zyski. Ale nadeszła chwila w którćj zbytnia pewność nie- 
dbalstwo wyrodziła; transporta prowadzono nietylzo po szalonych ce- 
nach, ale jeszcze bardzo niedbałę: -W 1826 podano do parlameutu li- 

bart W jednćj z tych petycyj 
czytano szczególmćj, (a podający oświadczył się gotowym złożyć do- 
wo ly) że bawełna przebywając: Atlantyk wdni 20, szła sześć tygodni 
z Liverpoolu do Manchester, to jest odległość sześć: mil tylko. Cała 
flegma* i oziębłość brytyjska musiała się wzburzyć na taki nieporzą- 
dek, tod tćj pory postanowiońo budowę dróg żelaznych. 

Wychodząc nareszcie z bezwładności, bogate ipotężne kompa- 
nje kanałów próbowały uprzedzić groźną konkurencję, co taryfy 1ch 
obniżyć miała. Ale: już było *zapóźno, vbo kwestja kolei żelaznych 
teorycznie -została rozwiązanąj korzyści «ich dokładnie  wywiedziono, 
a' duch: angielski, energiczny i rezolutny kiedy 'się czuje przekonanym, 
niechciał się cofnąć.  Kompanje kanałów, licząc w parlamencie wiele 
obrońców, zamierzyły wówczas w prowodawczóm kole zwalić żądania 
ustąpień dróg żelaznych i przez dwa lata udawało am się. Lecz pró- 
żny opór! system * lokomocji na kolejach: żełaznych wszelkie: zmógł 
przeskody, i 1828 r. udzielono jednćj kompanji przywilćj połączenia 
szynami” żelaznemi Liverpoołu z Manchestrem. 

W zasadzie i z początku, ta: kolćj miała mićć charakter zwyczaj- 
nćj drogi, to jest że opłactwszy myto; każdy mógłby jój używać, bo 
ciągnienie wozów miało się odbywać końmi. Z dragićj strony, w my- 
sli twórców tego przedsiębierstwa, przeznaczoną tylko była do prze- 


„wozu towarów: i. nikomu jeszcze na. myśl nie; przyszło aby do prze- 


wozu. osób, służyć, mogła.” Dopiero po zupełnóm, ukończeniu drogi, 
inżenier budujący ją, sławny, Georges Stephenson, po długich i cze- 


„stych naradach z najzdolniejszemi inżenierami, Anglji, postanowił wpro- 


wadzić w użycie machiny parowe rachome; lecz według jego zdania 
ten system lokomocji nie powinien nigdy dostarczyć szybkości wię- 
kszéj nad 16 do 20 kilometr. na godzinę, (2 mile przeszło) a szybkość 
ta,zaś w owym czasie uważaną była za tak nadzwyczajną, że pros 
spektą kompanji pod tym względem: powszechne obudziły miedowie- 
rzanie; jednakże. w kilka miesięcy potćm, machiną , zwana Rocket 
przebiegała <kolej żelazną z Liverpoolu do Manchesteru ;z szybkością 
41 kilometrów na godzinę. Fakt. ten zmienił zupełnie postać przed- 


„ zadanie 


rzono ją dla-publiczności. (1330), 230 dyliżansów codzień kursujących 
między temi dwoma miastami, został , się tylko, „jeden. , Względna ta- 


niość i wielka szybkość no drogi kommanikacyjh 
wołały. Pierwszy maz wtedy zrobiomo to ciekawe 


łatwość środków pezewozewych : 
je | Am 
eez kie 


stosunku. 1 tak, fiezba padróżnyeh, która przed o 

przenosiła .50Q dziennie, rratęehurast się potroła. Pe kiedy] 
kszenie liczby podróżnych wszelkie przewyższyło oczekiwania, inaczćj 
rzecz się miała z przewozem towarów; bo, podniecony konkurencją, 
kanał zwiżył opłaty swoje na równię z opłatą drogi i F powi 
kszył szybsość i znacznie ulepszył wszystkie. części slużby. K 
prócz tego posiadał z jednćj strony tę korzysc, że łączył się z doka- 
mi Łiverpolskiemi, z drugićj, że przechodził przez Manchesteri» ob- 
mywał mury: magazynów i składów, 9 tém unikało się przeładowy- 
wania i tém zyskiwał znaczną wyższość nad drogą żelazną. Jednakże 


ilei, nie 


kolei żelaznćj przewoziła wkrótce po tysiąc tonnów dziennie. W dwa 
lata po wprowadzeniu jćjw użycie, dywidendy wynosiły 10% a na 
akcjach zyskiwano premium 120%. tym sposobem świetnie wpro- 
wadzouo: drogi żelazne do Europy! Łatwo pojmiecie, że wypadek te- 
go pierwszego doświadczenia był stanowczy; inne linje, mające łączyć 
stólicę z głównemi ogniskami przemysłu *i ludności, bezzwłocznie 
zaprojektowano i wykonano, a w perjodzie od 1832 do 1836 r. wy- 
budowano: 124 kilometrów drogi żelaznćj a zaczęto 563 kilometry. 
Nauka inżeniera dróg żelaznych nie stanęła na miejscu. Jerzy 
Stephonson utworzył -z linji Liverpool--Manchesterskićj, rodzaj dro- 
„gi modelowćj, która: stała się podstawą użytecznych badań i przyczy: 
niła się do ukształcenia całój szkoły / młodych  inżenierów, godnych 
zuamienitego mistrza swojego. Znaczne postępy uczyniono w szcze: 
gółach budowy kolei samćj. Z początku, niewiele jeszcze wiedziano 
jaką nadać wagę ci siłę szynom. Doświadczenie zmieniło pierwsze 
wyobrażenia w tym względz'e. Na drodze Łiverpoolskićj, waga pier- 


zmćj, powię- - 


nierówności warunków walki: pod tym wzgledem, kompanjaa 
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waiastkowych szyn wynosiła 11 kilometrów- na metr bieżący; stopnio- 


wo podnoszono ją do 40, 50, 60 i 10 funtów ang elskich (koło 32 
kilogramów). / Odległość poprzeczną między szynami zmieniano także 
ns rozmaitych drogach, a nawet na częściach jednćj drogi. 

Natura podkł dów poprzecznych uległa także ważnćj / zmianie. 
Pierwiastkowo, szyny kładzione na sześciennych kamieniach po 2 de- 
cymetry z boku: a 30 decymetrów wysokości. mających. 1 Podkładów 
drewnianych używano tylko: czasowo dopóki się nasypka” dobrze nie 
umocniła. Dzis wszędzie zarzucono sześciany: kamienne, a w miejsce 
ich używano drewnianych podkładów. Lokomotywy stały się również 
przedmiotem: licznych ulepszeń. Ciężar ich: zrazu ł0 tonów oznaczony 
bez tendera, śtopniowo: podniesiono do 12 tonów > Teraz mawet 
istnieją na: kolei Great= Westeru lokomotywy po, 20 tonów» ważące, 
zawsze oprócz tendera. } 


è 


i 7% początku: cylindry znajdowały się zewnątrz kół.  Pierwszćm 
ulepszeniem było przeniesienie feh między koła, pod kociół, Dawnićj 
lokomotywy miały tylko cztery koła, teraz mają sześć, co daje im nie- 
-amierne bezpieczeństwo w razie złamania się którćj osi. = Ponieważ 
siła lokomotywy winna koniecznie regulować się do oporu jaki ma 
przezwyciężyć, praktycy zajęli się kie docieczeniem: tego z pewną 
precyzją. | lenoich żal) wdstow 

| Powiedzieliśmy że irog 
*wożu towarów i podróżnych w Anglji, dróg: 
48 kilometrów, otwartą została dła publiczności w 1830 t 
"=" Następna tablica wykaże liczbę dróg żelaznych odtąd zbudowa- 


pierwsza droga żelazna przeznaczona do prze- 
„iyerpoolu, długa na 
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Koleje budowane z szerokiem przedziałem między szynami 


„więcój WY” | mój zy ko r u LA .-886-ki etrów ct » Ró Bak 
(na Tst wa ryt, Kotowo AŻ t bli- 
sko 630,000 fran. na kilometr. pły: WE ZE 


Wiedząc koszta budowy, zobaczemy jaki był dochód: wedle do- 
kumentów ogłoszonych przez sekcje dróg żelaznych przy radzie han- 
dlowój będącą, exploatacja dróg żelaznych angielskich; wydała w 3 
ostatnich latach, następujące wypadki: 
się. w użyciu podróżnych towarów. 
30 czerw. 1543. 2,394 18,533,989 fr. 35,974,533 fr. 114,513,523 fr. 

1844 3,019. 86.842,163 fr. 41,299,345 fr. 128,135,508 fr. 
1845 3,409: 100,402,610 fr. 43,9V1,868: fr. 149,320,418 fr. 
Z tego wykazu vipara że wypadek exploatacji był, na kilo- 


metr i na każdą naturę dochodu, następujący: 
Dochód z Powiększe- Ogół powię- . Powiel.sze- 
przewozu. nie na 100. | kszeniana kilom. nie na sto` 
Rox : Podróżnych towar. Podróż Tow. 
1843, © 27436 fr. 12,674  — = 39,810 fr. — 
1544. 25,204 fr. 13,414 (394 5,84 41,618 fr. 4,54 © 
1345. (20452 fr 14.340 AA2 100 A3801 fr. 5,02 


Tak więc „owiększenie było znaczne i regularne, szybsze na to- 
warach niżeli na podróżnych w stosunku 48%, od 1844 do 1846 r. 
a 0 58%, od 1544 do 1545 r. Podróżni przyczynili się do całego 
dochodu w. stosunku 63%, a. towary 37%. EL 

Koszta exploatacji inne są ma każdéj drodze. Na niektórych 
przenoszą 50%, na innych niedochodzą 40%,. W 1842 średnio oei 
niono je na wszystkich drogach żelaznych na 14%, dochodu. Dziś 
obliczać je można na 42%. Byłoby załóm czystego dochodu około 
5%. Ale nie wiele dróg. żelaznych w Anglji taką dywidendę przed- 
stawia  akcjonarjuszom, Pewna liczba ich nie daje ani procentu ani 
dywidendy, inne tylko dochód, małoznaczny; trzy czy cztery zaś przed- 
stawiają dywidendy 8 do 10%,  Wszaxże przypuszczać należy, że 
czysty dochód powiększy się, chyba że zbytnie rozwinięcie sieci kolci 
angielskich - wstrzyma ten postępowy ruch, co bardzo hyć może. 

Kwestja' przebiegu. cząstkowego 'i całkowitego ma wielkie zna- 
czenie w badaniu faktów. ekonomicznych względnie do dróg żelaznych. 
Czy, wyłącznie są one użyteczne wielkin ogniskom przemysłu i Ju- 
dności, do których przytykają, czy też upładniający, ich wpływ daje się 
czuć także między ludnościami pośrednich miejscowości? Rozwiązanie 
tego zadania nietylko obchodzi kraj, ale również i to hajbardzićj kom- 
panje drogowe. Dochodzić one bowiem powinny; tworząc drogę ze- 
azną, w jakim stosunku wielkie i małe miejscowości, które ma -vb- 
czyniać się będą do dochodów. Dojść można: do tych 


sługiwać, przy 


danych, prawie: dokładnych pod tym względem, * przez porównanie, 


"15 kilometrów. © Toż 
“drugiéj i trzeciój klasy, 
kilometrów «stanowią: 
"ża pewnik” uważać należy; żej pow 


‘nych i óżnych przewiezionych: 
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H Średnio wzięta wysokość 'kosttós*biidowy“ kolei: żelaznych an- 
gióskich, Pibrac” w riliunek YO zaprosyadzone. w. z czajnych wa- © 
"anikóch: może” wynosić 543,760_ franków ma kilowete: Sumina ta roz. 
"dziela sig hastępnie między różnćj ratury wydatki ©. 00 ydys 


z jednéj strony liczby podróżnych z wysozością, summy za ich prze- 
wóz pobranćj, a z drugićj, z taryfą śrędnio-przecięciową jaką winni byli 
zapłacić za każdą z trzech blás wagónów. f i 
„,, A tego okaże się, sprzecznie ze zdaniem powszechnie dość przy- 
jętćm, że największe dochody drogi żelaznój, pochodzą z. przejazdów 
cząstkowych, nie. zaś, z Eifkotwitych, Podróżni pierwszéj Sian, któ- 
rzy przebiegają najdłuższe odległości, średnio biorąc, przejeżdżają naj- 
więcój +4 kilonetry, a baczyć trzeba że większa liczba tój cyfry nie- 
dochodzi, bo ns jednego podróżnego który jędzie 100 „alba 150 ilo- 

ę najmnićj odziesięcia, którzy, robią 10 a najwięcćj 


metrów, znajdzie ší i 
samo postrzężenie, stósuje: się¢-:dopodróžnych 
którzy -w „przecięciu przebiegają olo Bo 
30% całkowitój łiezby; podróżnych, Tak: więc 
odzęnie. każdćj drogi żelazućj zawi- 
sło głównie 6d:imiejstowości pośrednich vita; 0,000, 
Hotnww Angi: jodróżni. rò w się wi następującym „stosunku 
między trzy klasy wage iw dirani dlii sugwy 


»nów=151075061% „yt llofw dirani 
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r. Klassn . ` . 
IL Klassa: 1.0/« 
IN. JKlaskaciotobozań iias ; ; 
Na każde '100 funtów, szterlingów pobranych. brutto, trzy klassy: 
powozów: następujący dostarczają kontyngens: 


pea Ja 100 


Kląssftya. satyż 40,44 
1. Klassa. 43,36, )na 100 
IH. Klassas. 16.20 


Różnica istniejąca, jak zobaczymy. daléj, miedzy Anglja a, Sb YB 
łądem, co do stosunku części kontrybucyjnćj podróżnych trzeciej tasr 
sy. w.ogólnyne dochodzie, objaśnia sie usiłowaniami; jakie RAS 
angielskie czyniły, i czynić nie przestają, do. zniesienia nieja: o A R 
wojów. téj-kategorji:-Niezaniedbują nie ku odstręczeniu od nić] pogro- 
żnych. 1 tak, wysełają ich w niewłaściwych godzinach, prawie WRA 
wolnićj jadą niżeli inne cugi: wagony są budowane jak t IQ wie 
najniewygodnićj; kiedy cug składa się z wagonów różnyc sek sè 
zony trzecićj przyczepiają jak najbliżćj machiny dla zastraszenia po- 
dróżnych: nzkoniec, ile administracje okazają się względnemi i upee- 
dzającemi; dla osób jadących w dwóch pierwszych; klasach; jak najwię* 
ksze mając staranie o ich pakunkach, szukając wszystkich re p 
i skwapliwie ruierzajęe słuszność, tyle znów okazują się twardemi 
i bezlitościwemi: dla innych. gó Me 

Widzieliśmy że ża kolejach żelaznych angielskich w 1844 1145 
przewieziono przeszło 900 miljonów podróżnych na kilometr, czyli 500 
miljonów na milę angielską. Zobaczmy w Pi czasie i w jakich 
warunkach, dyliżanse przewiozłyby podobną iczbę emira 

Dyliżans obsłużony przez 100 koni może przewieść 25 podró- 
żnych w odległość 160 kilometrów, czyli około 10,000 podróżnych na 
rok; co równa się 1,600,000' podróżnych przemiarianych na kilometr 
odległości.  Dyliżans taki potrzebowałby przeto 562 lat do przewie- 
zienia całkowitćj liczby tych, co użyli kolei żelaznćj do przebieżenia 

ci jednego ctro; a w tem przypuszezemiu; obiegłby dro- 
gę blisko 1,600 razy tak wielką jak obwód kul ziemskićj. Ciągnąc 
dałój to porównanie, znajdujem że lokomotywy obsługujące drogi że- 


- lazne, angielskie w 1844 i 45, zastąpiły w użyciu 50,000 dvyliżansów. 


-Giekawóm jest- porównanie za jaką cenę transport odbyty dro- 
gą żelazną mógłby się odbyć na kołach lądem. /Nieulega zaprzecze- 
niu, że kolej przedstawia 8 żródła oszczędności których pozbawione 
są dyliżanse i publiczne powózy, l-o. oszczędność na cenie przewozu; 
2-0 oszczędność na czasie; 3-0 oszczędność na-wydatkach na życie, H 

Pierwsza oszczędność: Jeżeli przyjmiemy cenę: transportu: publi- 


cznemi wozami po 25 centymów na kilometr (niesłychanie niską na ` 


Auglję) oszczędność na drodze żelaznćj wyniesie, blisko dziewięć cen- 
kaar © oszczędność: Na czasie oszczędzi się 9 godzin na 460 
kilometrów: "W istocie nie można liczyć mnićj jak 13.1 pół godziny 
(12 kilometrów na godzinę) czas potrzebny dyliżansowi do przejecha- 
nia 160 kilometrów odległości, gdy tymczasem drogą żelazną przebiedz 
ję można w 5 godzinach niespełna, przy średnićj szybkości. Jeżeli 
teraz liczyć będziem na każdego podróżnego po 1 fr., 50 centyn. war- 
tość dnia pracy 42-sto godzinnćj, oszczędzi się sześćdziesiąt centymów 
t0 godzina: a sheni T stobgdors 3 

Frzecia oszczędność: Podróżny-w ciągu 13 godzin drogi musi 
"najmnićj raz co zjeść w eberzy; zwykle jedzą dwa. razy. Podróżny 
jadące tylko 4 do 5 godzin nie potrzebuje nic jeść. se s t 
-oszezednośé na 160-kilometrów wyniesie 20 centymów, będziem mieli: 
-901,015,661 kilometrów po 9 centym, oszczędzonych. 81,096,829 fr. 
—45,621.063 godz. zyskanych, po 60 centroszczędzi na godz. 21,312,638 fr. 


-004,075,667 kil. oszczędności na jadie po 20'e.-na460- kil: -1,126,345 fr. 


RZ" LORE Razem 109,595,342 fr. 

Liczba oszczędności: tak zyskóny ch Wyst jest öd“ całkowitego 

"poboru w 1844 i 45 za przewóz podr + pie ei ABN 

| "Teraz słówko o kolejach erę pe ły re annn * 
TERN _ » . ~ á w 

Widely żę O earma a aE ok Utko AOD bi 

,satwierdzone przed 1845 rokiem, 

13 kilometrów długości budują się. Na po- 


pz 


żelaznój było w. użycm. - 
metrów owych; kolei , 
` mające w przybliżeniu 4, 


jakie kompanje ` 


uśćmy że ` 


3 


siedzeniach 1845 roku, nowe bile kolei zostały przyjęte do wysokości 
2,895 kilometrów, a nareszcie posiedzenia lzl z 1846 roku uchwali- 
ły 8,046 kilometrów, co przedstawia otont liczbę 17,227 kilometr. 
dróg żelaznych skończonych, budujących się lub zatwierdzonych. Nie 
trzeba jednak mniemać że to ostateczna już liczba. e: 

W dniu I stycznia 1847 r. kommissja,, dróg żeląznych ustano- 
wiona aktem parlamentu, w 1846 r. dla przygotowawezego rozbierania 
wszystkich nowych projektów, odebrała już żądań o. zatwierdzónie 
poszło 300 nowych dróg żelaznych. Ale przypuszczając że sieć dróg 
żelaznych angielskich stanie na 17,237 kilom., to kosztowałab , licząc 
średnio po 550,000 fran. kilom., potworną summe 9,480 350,000' fr. 
przeszło 17,000 miljonów złp. Prawda że bile uchwalone w 1845 r. 
cenę kilometru szącują na 215,000. fr., ale wszystko pokazuje że no- 
we koleje tyłe kosztować będą co i dawne. W istocie, jeżeli robota 
grabarska dziś mnićj będzie kosztować jak przedtćm, skutkiem szyb- 
kości jaką doświadczenie pozwoliło wprowadzić w tę część budowy, 
nadto pewnóm jest że wynikająca ztąd oszczędność całkiem będzie 
zrównoważoną przez podrożenie robotnika i żelaza, A tę dowodzi 
trafności naszego ocenienia, że kapitał kompanij, które w 1846 roku 
otrzymały zatwierdzające bile na 6,437 kilom. drogi żelaznćj, wynosi 
3,181,500,000 fr. oprócz pożyczek, co domniemany. koszt kilometru 
podnosi ną 588,400 fr. Łicząc go tylko na 550,000 franków, całkowita 
summa potrzebna do wybudowama 13,345 kilom. zaczętych już lub 
mających się budować jest 1,339,770,000 fran. Przypuszczająć że wy- 
datek ten rozdzieli się na lat pięć (a ten termin pewno się nie prze- 
ciągnie, byle przesilenie finansowe nie zaszło) akcjonarjusze wnosić 
będą musieli co rocznie blisko 1,500 miljonów. Jakko wiek , wielkie 
jest ruchome bogactwo Anglji, niepodobna ziprzeczyé,. że podobne 
zobowiązasjie może bardżo zakłócić, tranzakcje handlowe tego kraju, 
zwłaszcza kiedy się zważy, że kapitały angielskie są prócz tego włó- 
żońe we wszystkie prawie przedsięwzięcia dróg żelaznych na stałym 
lądzie, i w roboty publiczne wewnętrzne, inne i że nareszcie, na te- 
rażnićjszych posiedzeniach znowu parlament zarzuconym zostanie no- 
wemi projektami dróg żelaznych. |. 

Przypuszczając że 14,484 kilom. uchwalonych w 1845 i 1846 r. 
będą ukończone, czyż akcjonarjusze mogą się spodziewać czystego Zy- 
sku takiego jaki dają lnje exploatowane w 1844 i 1845 r.? Aby 
tak było, to jest żeby nowe liuje przynosiły brutto około 44,000 fr. 
na kilometr, trzeba żeby publiczność poświęciła. na. przewóz drogą 
żelazną dodatkową summe: corocznie fran. 631,206.00), bò, teraz licz- 
ba podróżnych wynosi blisko 34 miljony rocznie i około 10,000 na 
kilometr. Aby ich część w całkowitych dochodach utrzymała się, licz- 
ba ich podnieśćby się musiała do 117,840,000 rocznie. Czyż to podo- 
bieństwo? Wolno o tém wątpić, nawet przypuszczając że kompanje 
bardzo opłaty za przewóz zniżą. 

(Dalszy ctąg nastapi) 
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oszło w górę, 
funtowy 80 do 
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jest, postuikiwańy 
a śrebriię grosze. Wy- 


żój, najlepszy płacą 10 do 72 sr. gr. średni 67 do 68, pośledni. 63 
do. 65 sr. gr. Z owsem ma się tak samo, i dziś dawano ża niego 
wedle dobroci 40 do 44 sr. gr. Grochu brak wielki. I rzepak zi- 
mowy poszedł w górę, wczoraj sprzedano go małą partję po 90 sr. 
gr. Wysokie ceny sprowadzają sprzedających, dla tego dziś wiele 
na sprzedaż wystawiono i cena spadła na 89 sr. gr.. 
Biała 2 lutego. Handel na tutejszym placu. ogranicza się. tes 
raz na samćj sprzedaży zboża i wiktuałów.. Nader wielki niedostatek 
pieniędzy wskutek wypowiedzianego powszechnie kredytu, przyj rowa- 


dza do upadku wiele znacznych - domów WA wig i fabrycznych, - 


a mnóstwo. pomniejszych już upadło. W tak ciężkim stanie i wita- 
kim kłopocie jak teraz, nigdy jeszcze. nie był plac tutejszy, ı i długo 
jeszcze odzywać się, będą cierpienia, które tylu o z 


18 złr. kminu 9 złr., kopru. włoskiego T, złr. łoju topionego 23 do 


DLAT 


zapasów, jakotćż i ubycie tę Boć We 
ną wskazówką ciągłe go niedostat | ysży, 
stkich częściach kraju ciągłe żądania się pow gkszają, przeto cćhy 250- 


af: OA ARE <FKIYTE 


to co do pierwszego ten stanowczy wyciągnąć musimy,, wniosek, że 
oddawnego czasu nikt, n 


opiewa kj wiadomośgi przed 


ołudiowych Stanów i do Europy, dopiero w miesiącu maju ze śród- 
owych Stanów „ŻE p 
nieważ zboże zę wszystkiemi innemi artykułami Wywożowemi w UżY- 
ciu frachtu. okr 
"bnój, ilóści Śrox 


: NA d 5 ib. 0 ig v Ba S ieciow e” oz 3 
Sayl. 8 pen. (złp. 39 Bi 15 ża Korzec)’ Jetzmień 57 szyl. 2 póns. 
Oi 35 Szy t, pens. Żyto śg szyl. LD ns. Goch Ś4 szyl. — per * 
c Paket U g,61 AR MIE i Kai we EA 
; nich tvgo ni: Esz ica Ti ‘sz l. "E À T (5 z kr - 
THAW ANSE PA i aN - ETAPY się 
'korzec). Jęczmień szyl. pens. TT są ns Żyto I 
"0 mia AA szył. «| Bzowęob < AR rf pe Ów zy š ? 


ad w to licząc), że większa cżęść tćj ilości wywożowćj do .; 


4 


‚TAXA CHLEBA [ MIĘSA NA MIESIĄC MARZEC 1847 nokc. 


„Bułka mątowa za gr. 3 ważyć ma łutów 6; Strucla mątowa za 
gr. 6 łutów 12; Bułka z- mąki osledniejszćj za gr. 2 łutów 9; 
Struela z takiejże mąki”za gr. 6 fan. —*łutów 27. Chleb stołówy bez 
względu na formę z takiejże mąki za gr. 12 funt 1 łutów 22; Placek 
solony za gr. E łutów 8.- Chleb żytny -pytlowy oraz Chleb z mąki 
Młyna Parowgo: Bochenek chleba za gr. ð fun. — łutów 27; bocbe- 
nek chleba za gr. 10 
fun. 3 łutów 12. 
„łatów 4; bochenek 
za gr. 20 fun. 4 łutów 
lub z bukatów gr. 12; 
rå fant gr. 14; Schabu 
niny wędzonćj 


gr. 23; Sto? 
gr. 28 cielęciny gr. 12. 


li KURS GIEŁDY BERLIŃSKIEJ. | 
Dnia 27 lutego: 1847 roku. żądają| płacą | 
U dłu bio ZE | Tal. Tal. 
Rossyjskie Inskrypcje- w. Certyf. Hamb. 40... . — 92%, 
Rossyjsko-Angielska Pożyczka 5%, , , fa A w 
Polskie Obligacje Skarbu. 4%, . 82, 4,81%, 
» Listy, Zastawne . p śm zr 
» „Listy . Zastawne nowe =- 033 

»o- Obligacje Udziałowe . koty ssie seme hOU Umi 

„ Obligacje 500 złotowe Hoi sose ainiin 80%]: — 
Certyfikaty B. P. na Oblig. cząst. lit. A, 300 zł. 59%] — 4 9427, 

| lit, B. 200... (EDA Paś 

procentowe . nue ; « |'33—|. — 
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marca 1847 roku. 
PERSEE: LW EX LE. 
‘Berlin 100 talarów 
Gdańsk 100: talarów 
Hamburg 300 b. m. k. 
Łondyn funt sterlin. 
‘Lipsk 00 talarów 
Moskwa” 100 fab: ss 
Petersburg ditto. 
'Paryż 800 franków 
Wiedeń 150 złr. 
Wrocław 100 talarów 
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